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ABSTRAKT, KLÍČOVÁ SLOVA 
 
ABSTRAKT 
Tato bakalářská práce se snaží vytvořit ucelený přehled technických řešení používaných 
v konstrukci brzdných systémů nákladních vozidel, popsat a srovnat jednotlivé tipy, včetně 
detailního popisu jednotlivých součástí brzd, rozebrat možnosti diagnostiky brzdných 
systémů a zformulování moderních trendů a možný vývoj v oblasti konstrukce brzdných 
soustav. 
 
KLÍČOVÁ SLOVA 
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moderní trendy 
 
ABSTRACT 
This Bachelor Thesis seeks to create a comprehensive overview of technical solutions used in 
the construction of truck braking systems, describe and compare different tips, including a 
detailed description of each part of the brake, analyze braking systems diagnostics, analyze 
the possibility of braking systems and diagnostic formulation of modern trends and possible 
developments in the construction of braking systems. 
KEYWORDS 
Systems, diagnostics, legislation, automotive industry, braking systems, trucks, modern 
trends 
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ÚVOD 
 
ÚVOD 
V dnešní době by si jen už málokdo dokázal představit život bez nákladní dopravy, tj. být 
denně bez čerstvého pečiva, ovoce, uzenin atd. Prakticky od počátku vývoje automobilů 
konstruktéři věnovali pozornost bezpečnému provozu vozidel jak pro jejich uživatele, tak pro 
ostatní účastníky provozu. Zlomový okamžik pro bezpečnost silničního provozu nastal s 
nástupem elektroniky, která umožnila zavedení prvků aktivní bezpečnosti.  
Většina bezpečnostních systémů byla v sériové výbavě zaváděna nejprve u osobních 
automobilů. Bylo to dáno především jejich vysokou cenou, a proto byly tyto systémy 
zaváděny nejdříve v luxusních modelech vozidel. S jejich rozšířením se však staly 
dostupnými i pro vozidla nižších tříd. Nástup bezpečnostních systémů do nákladních vozidel 
byl oproti osobním automobilům opožděn, o to razantněji se však jejich vývoj a aplikace 
rozvíjí. S ohledem na obrovský nárůst počtu nákladních vozidel v posledních desetiletích a 
hlavně s ohledem na vliv jejich mnohonásobně vyšší hmotnosti při nehodách oproti osobním 
automobilům je zavádění povinné výbavy bezpečnostními systémy aplikováno v první řadě 
právě na tuto kategorii vozidel.  
Jelikož se u nás nachází spousta odpůrců, kteří by nejraději nákladní dopravu úplně zrušili 
v důsledku velké nehodovosti a houstnutí silniční sítě a vyhnali např. na koleje, ale tato 
možnost je více méně nereálná, jelikož nákladního automobilu bude nakonec vždy a téměř 
všude třeba. Člověk by se měl nejprve zamyslet nad tím, zda by se koleje daly navést přímo 
do vašeho obchodu či marketu. Nejspíše by to vedlo k bezpečnějšímu chodu na silnicích a 
bylo čistší ovzduší, ale dejme tedy přednost realitě a pokusme se rozebrat, jak brzdy fungují a 
jaké části v brzdovém ústrojí Vám pomohou tento „kolos“ bezpečně zastavit.
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1 BRZDOVÉ ZAŘÍZENÍ 
 
Všechny brzdové soustavy montované na vozidla se skládají z brzdového zařízení, které mají 
za úkol snížit rychlost pohybujícího se vozidla nebo zastavit a zajistit již stojící vozidlo. Tření 
mezi rotujícími a pevnými částmi motorového vozidla zapříčiní zpomalení a tyto segmenty 
následně vyvolají účinek brzdění, např. mezi brzdovým kotoučem a brzdovými čelistmi. 
Pohybová energie se mění ve třecích částech v energii tepelnou, kterou je třeba nutno odvádět 
do ovzduší, aby nedošlo k poškození brzd vlivem velkého namáhání a vysokých teplot. 
Pro nákladní automobily a jejich přípojná vozidla nestačí pouze síla řidiče k vyvolání 
potřebného brzdového tlaku. V dnešní době tyto vozidla používají tzv. strojní brzdovou 
soustavu, u které se energie potřebná k vytvoření brzdné síly dodává určitým zdrojem energie, 
s vyloučením svalové síly řidiče, kterou dále rozeberu v této první kapitole.  
 
 
1.1 STRUČNÝ POHLED DO HISTORIE 
 
Už je to více než sto let, kdy na cesty vyjel první nákladní automobil. Za zřejmě prvotního 
vynálezce byl označován v roce 1896 Gottlieb Daimler (Daimler-Motoren-Gesellschaft), 
který z původně koňského spřežení vyrobil první „truck“. Vzadu měl umístěný dvouválcový 
motor Phoenix o objemu 1,06 litru, výkonu 4 koní a užitečné hmotnosti od 1500 do 5000 
kilogramů. Velká poptávka zapříčinila další vývoj v oblasti nákladní dopravy, která 
vyžadovala silnější motory a větší úložné prostory.  
 
Jak uvedl Isaac Newton, že pohybující objekty se budou nadále pohybovat, pokud opačné síly 
tento pohyb nezastaví, v případě automobilu, tyto síly musí být použity k zastavení jeho 
pohybu. Síla je dosažena pomocí brzdového systému. V průběhu několika let, od prvního 
automobilu, nové technologie dospěly ke zlepšení brzd. Metody jsou dnes mnohem 
sofistikovanější a pokročilejší. [1] 
 
 
 Obrázek 1: První nákladní automobil sestavený Gottlieb Daimlerem roku 1896 [1] 
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Jako první brzda, která se u těchto automobilů nacházela, byl tzv. Wooden block, který se 
skládal pouze z páky a dřevěného špalku, ale byla používána pouze u kol s dřevěnými 
obroučkami. Na konci 90. let s příchodem bratrů Michelinů, kteří začali používat gumové 
pneumatiky, byla tato metoda brzdění nepřijatelná. 
Z kraje roku 1900 přišly na svět mechanické bubnové brzdy, které započaly vývoj brzdného 
zařízení, které se používají i dnes a to v podobě hydraulických bubnových brzd a hlavně 
kotoučových brzd [2].  
 
 
 
 
1.2 CELKOVÉ USPOŘÁDÁNÍ 
 
V brzdové soustavě rozeznáváme tyto samostatné celky dle jejího využití a to: 
 
a) Soustava pro provozní brzdění (provozní brzda): soubor prvků umožňující řidiči, aby 
snížil přímo nebo nepřímo rychlost vozidla v průběhu normální jízdy nebo jej zastavil. 
Účinek soustavy pro provozní brzdění musí být odstupňovatelný. 
b) Soustava pro nouzové brzdění (nouzová brzda): soubor prvků umožňující řidiči, aby 
snížil přímo nebo nepřímo rychlost vozidla nebo jej zastavil v případě selhání 
soustavy pro provozní brzdění. Účinek soustavy pro nouzové brzdění musí být 
odstupňovatelný. 
c) Soustava pro parkovací brzdění (parkovací brzda): soubor prvků umožňující řidiči 
udržet stojící vozidlo mechanickými prostředky i na svahu zejména v nepřítomnosti 
řidiče. 
d) Soustava pro odlehčovací brzdění (odlehčovací brzda): soubor prvků umožňující řidiči 
přímo i nepřímo ustálit nebo snížit rychlost vozidla, zejména na dlouhém svahu. 
e) Soustava pro samočinné brzdění: soubor prvků, které samočinně brzdí přípojné 
vozidlo při jeho úmyslném nebo náhodném odpojení od tažného vozidla. 
Obrázek 2: Tzv. Dřevěný blok skládající se z páky a dřevěného špalku [2] 
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Podle způsobu přenosu energie z ovládacího orgánu (pedál, ruční brzda) nebo z cizího zdroje 
(strojní brzdové soustavy) na ovládací zařízení brzdových mechanismů lze rozdělit soustavy: 
 vzduchové 
 hydraulické 
 mechanické 
 kombinované (hydromechanické, hydropneumatické). 
Brzdy jsou částí brzdové soustavy, ve kterých vznikají síly působící proti pohybu nebo proti 
tendenci k pohybu vozidla a patří mezi ně: 
 třecí brzda: brzda, u které součásti upevněné k pevné části vozidla jsou přitlačovány 
přítlačnou silou na jednu nebo více částí upevněných, nebo připojených ke kolu nebo 
soupravě kol. Třecí brzda, u které se účinek přítlačné síly zvyšuje třecími silami, se 
nazývá brzda se servoúčinkem; 
 bubnová brzda: třecí brzda, u které se třecí síly vytvářejí mezi částmi upevněnými 
k pevné části vozidla a vnitřním nebo vnějším povrchem bubnu; 
 kotoučová brzda: třecí brzda, u které se třecí síly vytvářejí mezi částmi upevněnými 
k pevné části vozidla a plochami jednoho nebo několika kotoučů; 
 západková brzda: brzda, u které se neotáčející se části vozidla západkovým spojením 
brání polohu částí upevněných trvale ke kolu nebo k soupravě kol. Může se normálně 
použít jen na stojícím vozidle. 
 
Brzdové soustavy s ústrojím pro dodávku energie rozeznáváme: 
 přímočinná brzdová soustava, u které se energie potřebná k vytvoření brzdné síly 
dodává pouze svalovou silou řidiče; 
 brzdová soustava s posilovačem: brzdová soustava, u které se energie potřebná 
k vytvoření brzdné síly dodává jedním nebo několika ústrojími pro dodávku energie, 
s vyloučením svalové síly řidiče. (Do této definice však není zahrnuto brzdové ústrojí, 
u kterého může řidič zvýšit brzdnou sílu svalovou silou působící na toto zařízení 
v případě, kdy dojde k úplnému selhání dodávky energie); 
Obrázek 3: Rozložení brzdové soustavy u nákladního automobilu [3] 
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 nájezdová brzdová soustava: brzdová soustava, u které se energie potřebná k vytvoření 
brzdné síly vzniká přiblížením přívěsu k jeho tažnému vozidlu; 
 gravitační brzdová soustava: brzdová soustava, u které se energie potřebná k vytvoření 
brzdné síly se dodává tíhou klesající základní části přívěsu. 
 
U souprav rozeznáváme brzdové soustavy: 
 jednohadicová brzdová soustava: uspořádání, u kterého brzdové soustavy jednotlivých 
vozidel působí tak, že se pro dodávku energie do přípojného vozidla a pro ovládání 
jeho brzdové soustavy používá jediné větve (hadic). V současnosti se toho uspořádání 
nepoužívá a není zákonem dovoleno; 
 dvou a vícehadicová brzdová soustava: uspořádání, u kterého brzdové soustavy 
jednotlivých vozidel působí tak, že se pro dodávku energie do přípojného vozidla a 
pro ovládání jeho brzdové soustavy používá několika samostatných větví (hadic); 
 soustava pro průběžné brzdění: kombinace brzdových soustav vozidel tvořících jízdní 
soupravu, která má následující vlastnosti: 
 řidič může ze svého místa ovládat odstupňovatelně jediným úkonem přímo ovládané 
ovládací ústrojí na tažném vozidle a nepřímo ovládané ovládací ústrojí na přípojném 
vozidle; 
 energie použitá pro brzdění každého z vozidel tvořících jízdní soupravu se dodává ze 
stejného zdroje energie (kterým může být svalová hmota řidiče); 
 brzdění každého z vozidel je současné nebo časově vhodně odstupňované; 
 soustava pro poloprůběžné brzdění: kombinace brzdových soustav vozidel tvořících 
jízdní soupravu, která má následující vlastnosti: 
 řidič může ze svého místa ovládat odstupňovatelně jediným úkonem přímo ovládané 
ovládací ústrojí na tažném vozidle a nepřímo ovládací ústrojí na přípojném vozidle; 
 energie použitá pro brzdění každého z vozidel tvořících jízdní soupravu se dodává 
nejméně ze dvou různých zdrojů energie (z nichž jedním může být svalová hmota 
řidiče); 
 brzdění každého z vozidel je současné, nebo časově vhodně odstupňované; 
 soustava pro neprůběžné brzdění: kombinace brzdových soustav vozidel tvořících 
jízdní soupravu, která není ani soustavou pro průběžné, ani pro poloprůběžné brzdění. 
Každé vozidlo musí být vybaveno nejméně dvěma na sobě nezávislými brzdovými 
zařízeními, z nichž jedno umožňuje dostatečně jemné odstupňovatelné ovládání pohybu 
vozidla a jeho účinné a spolehlivé zastavení (provozní brzdění), druhé zajišťuje udržení 
stojícího vozidla (parkovací brzdění). Brzdová zařízení na vozidlech kategorie N musí být 
taková, aby v případě poruchy soustavy pro provozní brzdění umožňovala zastavit vozidlo 
nouzovým brzděním. 
 
Soustava provozního brzdění musí umožnit ovládání pohybu vozidla a jeho spolehlivé, rychlé 
a účinné zatavení při jakékoli rychlosti a při každé okamžité hmotnosti a na všech svazích (ve 
stoupání i klesání), které při provozu vozidla přicházejí v úvahu. Účinek provozního brzdění 
musí být odstupňovatelný. Řidič musí mít možnost ovládat orgán pro provozní brzdění beze 
změny polohy trupu ze svého sedadla, aniž by sejmul obě ruce z řízení vozidla. 
 
Nouzové brzdění musí umožnit zastavit vozidlo při poruše provozního brzdění. Musí být 
odstupňovatelné a musí působit nejméně na jedno kolo z každé strany vozidla podél jeho 
BRNO 2012 
 
 
  14 
 
BRZDOVÉ ZAŘÍZENÍ 
 
podélné střední roviny. Řidič musí mít možnost ovládat nouzové brzdění ze svého sedadla 
beze změny polohy trupu, přičemž musí ovládat řízení vozidla nejméně jednou rukou. 
 
Parkovací brzdění musí umožnit udržení stojícího vozidla, soupravy nebo přípojného vozidla 
odpojeného od tažného vozidla na svahu (ve stoupání i klesání) i za nepřítomnosti řidiče. 
Řidič musí mít možnost ovládat parkovací brzdění ze svého sedadla beze změny polohy 
trupu, u přípojných vozidel musí být umožněno ovládání z pravé strany nebo ze zádi vozidla 
osobou stojící na zemi. U přívěsů určených pro dopravu musí být ovládání parkovacího 
brzdění uvnitř vozidla. 
 
Odlehčovací brzdění musí umožnit omezení rychlosti vozidla nebo její udržení při sjíždění 
svahu, aniž se použije provozního, nouzového nebo parkovacího brzdění motorového vozidla. 
Jeho úkolem není zastavit vozidlo. Řidič musí mít možnost ovládat toto brzdění ze svého 
sedadla beze změny polohy trupu, přičemž musí ovládat řízení vozidla nejméně jednou rukou 
[4]. 
 
 
 
 
Obrázek 4: Díly brzdové soustavy nákladního vozidla [5] 
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2 SLOŽENÍ A ROZDĚLENÍ BRZDOVÉ SOUSTAVY 
 
V této kapitole se pokusím nastínit složení a popsat hlavní části vzduchotlakové soustavy, 
která se nachází u nákladních automobilů. U užitkových aut s vyšší hmotností nestačí pro 
vytvoření dostatečné brzdné síly fyzická brzdná síla. Použití vzduchových brzd fyzická síla 
řidiče působí na brzdový pedál, pouze uvolňuje energii stlačeného vzduchu, která je použita 
pro brzděné vozidlo. 
 
 
2.1 VZDUCHOVÁ BRZDOVÁ SOUSTAVA 
 
Tato soustava se běžně používá u těžších vozidel kategorie N2 a u většiny vozidel kategorie 
N3. Spodní hranicí použití je zhruba celková hmotnost vozidla 7t, a to v případě, že se jedná o 
nejlehčí vozidlo z vyráběné řady. U lehčích vozidel se vzduchová soustava nepoužívá, 
protože veškeré přístroje a zejména brzdové válce spolu s jejich převodem jsou při běžně 
používaném jmenovitém tlaku vzduchu 0,8MPa tak rozměrné, že jejich umístění na vozidle 
není možné. 
 
Z hlediska druhů nákladních vozidel můžeme zapojení brzdové soustavy rozdělit do čtyř 
skupin: 
 samostatné vozidlo 
 tahač přívěsů 
 tahač návěsů 
 přívěs nebo návěs 
 
Hlavní části vzduchotlaké brzdy vozidla: 
 kompresor 
 plnič pneumatik 
 protiúrazová pumpa 
 vyrovnávač tlaku 
 vzduchojem (pohotovostní, hlavní, manometry, vypouštěcí ventil kondenzátu) 
 hlavní brzdič 
 brzdič přívěsu 
 spojková hlavice a vypouštěcí ventil 
 brzdové válce 
 tlakové potrubí a hadice 
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Popis vzduchové brzdové soustavy s ABS: 
 
Plnící okruh (A): Vzduch je nasáván a vytlačován kompresorem (1) přes regulátor tlaku (2) a 
vysouvače vzduchu (3) do čtyřokruhového pojistného ventilu (4). Regulátor tlaku (2) 
zabraňuje překročení maximální hodnoty dovoleného tlaku (0,8MPa) vypouštěním 
přebytečného vzduchu do atmosféry. Vysoušeč vzduchu (3) zbavuje vzduch vlhkosti. Část 
vzduchu zbaveného vlhkosti je vedena do regeneračního vzduchojemu (3a). Čtyřokruhový 
pojistný ventil (4) rozděluje stlačený vzduch do čtyř vzduchotlakých okruhů. Vzduchojemy 
(5) slouží jako zásobníky stlačeného vzduchu pro provozní brzdy, parkovací brzdy a brzdy 
přívěsu. Voda, která zkondenzuje ve vzduchojemu, může být vypouštěna pomocí 
odkalovacích ventilů (6). Tlakové spínače (7) vyvolají při poklesu tlaku pod minimální 
hodnotu akustický nebo optický varovný signál. 
 
Provozní brzdy (B): Stlačí-li řidič pedál hlavního brzdiče (8), proudí stlačený vzduch ze 
vzduchojemu (5) výstupem 22 hlavního brzdiče (8) k přední nápravě. Hlavním brzdičem (8) 
regulovaný stlačený vzduch otevře řídicí ventily (14) a bez omezení proudí do kolových 
Obrázek 5: Schéma dvouokruhové dvouhadicové vzduchové brzdové soustavy s ABS: 
A - Plnící okruh, B - Okruhy provozní brzdy, C - Okruh parkovací brzdy, D- Okruh brzdy 
přívěsu; PN – přední náprava; ZN – zadní náprava [4] 
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brzdových válců. Výstupem 21 hlavní brzdič (8) řídí regulátor brzdného tlaku (10). Přes 
zátěžový regulátor brzdového tlaku (10) je vzduch přiváděn z příslušného vzduchojemu (5) 
přímo do brzdových válců (9) nepoháněné zadní nápravy a do pružinových brzdových válců 
(11) hnací zadní nápravy. Hlavní brzdič (8) svými výstupy 21 a 22 také ovládá brzdič přívěsu 
(18). Mechanicky ovládaný regulátor brzdného tlaku (10) samočinné redukuje tlak vzduchu 
v brzdách zadních náprav podle jejich zatížení a také redukuje tlak vzduchu v předních 
brzdách pomocí ventilového relé v hlavním brzdiči (8). Rozezná-li elektronická řídicí 
jednotka (12) při brzdění pomocí signálů ze snímačů otáček kol (13) blokování jednoho nebo 
více kol, začne řídit příslušné elektropneumatické řídicí ventily (14). Brzdný tlak je v brzdách 
kol, majících náběh na blokování, redukován až do odstranění nebezpečí zablokování kol. 
Hnací a hnaná zadní náprava jsou regulovány společně. 
 
Parkovací brzda (C): Je ovládána pneumaticky a je uvedena do činnosti ruční pákou ventilu 
parkovací brzdy (13). Při odbrzdění jsou pružinové brzdové válce zadní nápravy propojeny 
přes ventilové relé (14) s příslušným vzduchojemem (5) a zavzdušněny, v pracovní poloze 
jsou odvzdušněny. Ventilové relé (14), které je vstupní přípojkou napojeno na výstupní 
přípojku 23 čtyřokruhového pojistného ventilu (4), urychluje zavzdušnění (parkovací brzda 
odbrzděna) a odvzdušnění (parkovací brzda zabrzděna) pružinových brzdových válců (11). 
Zpětný ventil (12) zabraňuje úniku vzduchu při netěsnosti zásobního okruhu (23). Ventil 
parkovací brzdy (13) je výstupní přípojkou 22 spojen s řídicím ventilem přívěsu (16). Tímto 
způsobem jsou řízeny parkovací brzdy přívěsu. Tlakový spínač (15) signalizuje nechtěné 
uvolnění parkovací brzdy při úniku tlaku vzduchu z pružinového brzdového válce (11). 
Parkovací brzdy a brzdy přívěsu jsou společně zásobovány stlačeným vzduchem ze zásobního 
okruhu (23). Při poruše provozní brzdy pracuje parkovací brzda jako nouzová brzda 
s odstupňovaným účinkem. 
 
Brzda přívěsu (D): Brzdová soustava přívěsu je dvouhadicová, spojena s tažným vozidlem 
plnicí hadicí a ovládací hadicí. Brzdy přívěsu jsou zásobovány vzduchem z přípojky (23) 
čtyřokruhového pojistného ventilu (4) přípojkou (21) brzdiče přívěsu (16) a plnicí připojovací 
hlavici (17). Při sešlápnutí pedálu hlavního dvouokruhového brzdiče (8) je přiveden na 
přípojky (41) a (42) brzdiče přívěsu (16) stejný tlak vzduchu, jaký je v brzdových okruzích 
tažného vozidla. Tento tlak vzduchu je výstupem (22) brzdiče přívěsu (16) a přes ovládací 
připojovací hlavici (18) přiváděn do provozních brzd přívěsu (16), což způsobí odpovídající 
nárůst tlaku v brzdovém okruhu přívěsu. Tím je splněna podmínka, že nouzové brzdění 
tažného vozidla musí vyvolat provozní brzdění přívěsu. Při odtržení přívěsu od tažného 
vozidla se přeruší plnící i ovládací hadice. Pokles tlaku vzduchu v plnicím okruhu způsobí 
zabrzdění přívěsu prostřednictvím rozdavače přívěsu, který je umístěn v brdovém systému 
přívěsu. Tím je splněn požadavek samočinného brzdění přívěsu při odtržení. Přerušení pouze 
ovládací hadice znamená pokles tlaku vzduchu v ovládací připojovací hlavici, který způsobí 
pokles tlaku i v plnicí hlavici a přívěs je opět samočinně zabrzděn. Aby se tento pokles tlaku 
urychlil, je brzdič přívěsu (16) opatřen integrovaným škrticím ventilem. [4] 
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2.2 TŘECÍ BRZDY 
 
U silničních motorových vozidel v současné době nacházejí uplatnění zejména třecí brzdy. 
Třecí brzdy přeměňují pohybovou mechanickou energii v teplo, které je odváděno do okolí. 
Brzdný moment vzniká třením mezi pevnou částí (např. brzdová destička kotoučové brzdy) a 
otáčející se částí (např. brzdový kotouč). Brzda se umisťuje nejčastěji přímo v kole a otáčející 
se část brzdy je spojena s nábojem kola. U hnací nápravy se někdy umísťuje brzda na skříň 
rozvodovky kvůli snížení hmotnosti neodpružených částí. V dnešní době se u motorových 
vozidel vyskytují pouze dva typy třecích brzd – kotoučové a bubnové. Pásové brzdy se dnes 
již používají pouze v automatických převodovkách nebo k řízení pásových vozidel. [5] 
 
 
2.2.1 BUBNOVÉ BRZDY 
Bubnová brzda je brzda, u níž brzdové elementy působí na vnitřní povrch válcové plochy tělesa 
(bubnu) spojeného s brzděnou součástí. Bubnové brzdy používané v motorových vozidlech jsou třecí s 
vnitřními brzdovými čelistmi. Bubnová brzda se skládá z brzdového bubnu, brzdové čelisti, štítu 
brzdy, rozpěrného mechanismu a vratných pružin. Brzdový buben je pevně spojen s rotující brzděnou 
součástí (u motorových vozidel s nábojem kola). Při brzdění jsou brzdové čelisti přitlačovány 
rozpěrným ústrojím na vnitřní plochu bubnu a tím vzniká tření, čímž se přeměňuje kinetická energie 
na energii tepelnou a vytváří se brzdná síla.  
Přítlačná síla může být vytvořena dvěma způsoby: 
 hydraulicky pomocí rozpěrného válečku (provozní brzda) 
 mechanicky pomocí rozpěrné páky (parkovací a nouzová brzda). 
Hlavní části: 
Brzdový buben: musí být správně vystředěn a nesmí házet. Musí být odolný proti opotřebení, tvarově 
stálý a odvádět teplo vzniklé při brzdění. Vyrábí se z litiny.  
Brzdové čelisti: jejich tuhost se dociluje profilem „T“. Jsou buď svařené z ocelových plechů, nebo 
odlité z lehkých kovů. K čelistem je přinýtováno nebo přilepeno brzdové obložení. 
Brzdový váleček: obsahuje jeden nebo dva pístky, dle provedení brzdy. Tlak vytvořený hlavním 
brzdovým válcem působí na pístky ve válečku a vytváří rozpěrnou sílu. Pístky jsou těsněny pryžovými 
manžetami. Na vnějších stranách najdeme protiprachové manžety, chránící mechanismus před 
nečistotami. Na nejvyšším místě válečku se nachází odvzdušňovací ventil. [6] 
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2.2.2 KOTOUČOVÉ BRZDY 
 
Kotoučová brzda je brzda, jejíž pracovní částí je kotouč, brzděný přítlakem brzdových 
destiček. Přenos brzdné síly na kotoučovou brzdu je u silničních vozidel obvykle hydraulický. 
Sešlápnutím brzdového pedálu vznikne tlak v brzdovém systému. Brzdová kapalina začne 
tlačit na brzdový píst, který tlačí brzdové destičky kolmo na rotor. Vzniklá třecí síla mezi 
rotorem a destičkami působí proti otáčení. 
Kotoučové brzdy existují v provedení: 
 s pevným třmenem 
 s plovoucím třmenem 
Hlavní části: 
 
Brzdový kotouč: je připevněn na brzděný rotor a otáčí se spolu s ním. Při brzdění se kinetická 
energie vozidla mění na teplo a dochází ke značnému zahřívání brzdového kotouče. Proto 
bývá často (na přední nápravě bývají obvykle tyto kotouče s vnitřním chlazením a na zadní 
nápravě jednoduché) opatřen uvnitř soustavou kanálků, kterou prochází vzduch, což 
napomáhá chlazení. Brzdové kotouče se provozem postupně opotřebovávají. 
 
Obrázek 6: Schéma bubnové brzdy: 1 – brzdový buben, 2 – brzdové čelisti, 3 – brzdový váleček, 
4 – vratné pružiny, 5 – rozpěrná páka [7] 
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Brzdový třmen: je součástka, do které je namontován brzdový píst a suvně připevněné 
brzdové destičky. Tato součástka je pevně připojena k vozidlu. 
 
Brzdový píst: je součástka zamontovaná do brzdového třmenu. Na něj je připojena hadička s 
brzdovou kapalinou. V případě sešlápnutí brzdového pedálu vznikne v brzdovém systému (v 
brzdové kapalině) tlak, který přitlačí píst a s ním brzdové destičky k brzdovému kotouči. Dnes 
se v drtivé většině případů používají samostavitelné písty, které se samy nastavují tak, aby 
byla vždy zachována vhodná minimální vůle mezi brzdovým kotoučem a brzdovými 
destičkami v klidovém stavu. 
 
Brzdové destičky: jsou destičky přitlačované brzdovými písty. Jsou konstruovány tak, aby při 
kontaktu s brzdovým kotoučem vznikalo velké tření (mají vysoký koeficient smykového 
tření). Během provozu dochází k opotřebovávání těchto destiček. Někdy mívají zabudovaný 
senzor, který upozorní řidiče na nutnost výměny. [8] 
 
 
 
Obrázek 7: Schéma kotoučové brzdy: 1 – brzdový kotouč, 2 – brzdové 
destičky, 3 – brzdový třmen, 4 – odvzdušňovací ventil, 5 – hadička pro 
přívod brzdové kapaliny, 6 – senzor opotřebení [7] 
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3. MODERNÍ BRZDOVÉ SYSTÉMY A SNÍMAČE 
 
Brzdové systémy vozidel patří mezi kritické součásti každého vozu. Pokud auto nejede, je to 
jistě problém. Pokud ale auto jede a nebrzdí, jedná se o problém daleko větší a navíc 
samozřejmě velmi akutní. Významnou měrou se podílejí na bezpečnosti jízdy a požadavek na 
jejich funkčnost a výkon je zásadní. Ve srovnání s požadavky na výkon motoru je požadavek 
na výkon brzd u užitkového až sedminásobný. Proto by měli všichni motoristé klást velký 
důraz na kvalitu montovaných brzdových dílů a systémů i profesionalitu montáže. Většina 
bezpečnostních systémů byla v sériové výbavě zaváděna nejprve u osobních automobilů. Bylo 
to dáno především jejich vysokou cenou, a proto byly tyto systémy zaváděny nejdříve v 
luxusních modelech vozidel. S jejich rozšířením se však staly dostupnými i pro vozidla 
nižších tříd. Nástup bezpečnostních systémů do nákladních vozidel byl oproti osobním 
automobilům opožděn, o to razantněji se však jejich vývoj a aplikace rozvíjí. S ohledem na 
obrovský nárůst počtu nákladních vozidel v posledních desetiletích a hlavně s ohledem na 
vliv jejich mnohonásobně vyšší hmotnosti při nehodách oproti osobním automobilům je 
zavádění povinné výbavy bezpečnostními systémy aplikováno v první řadě právě na tuto 
kategorii vozidel. [9] 
 
3.1 PROTIBLOKOVACÍ A PROTIKLUZOVÉ SYSTÉMY 
Nově registrovaná nákladní vozidla s celkovou hmotností nad 3,5t tak musí být již řadu let 
povinně vybavena systémem ABS. Povinná výbava systémem ESP pak je evropskou 
legislativou naplánována na rok 2014 pro všechna nově registrovaná vozidla. [10] 
 
3.1.1 ABS 
Anti-lock Brake System aneb protiblokovací systém je systém aktivní bezpečnosti, který 
zabraňuje zablokování kola při brzdění a tím ztráty adheze mezi kolem a vozovkou. U 
každého vozidla vyžadují jeho provozní podmínky bezpečné snížení rychlosti nebo zastavit 
vozidlo při kritických situacích, a to například na mokré vozovce nebo na namrzlém povrchu, 
dále při prudkých reakcích řidiče na náhodnou překážku, chybném chování ostatních 
účastníků silničního provozu apod. V těchto případech může dojít k blokování kol, což může 
posléze způsobit neovladatelnost vozidla a blokování pak doprovází smyk kol. ABS zajišťuje 
směrovou ovladatelnost vozu i při intenzivním brzdění bez ohledu na stav vozovky. Při 
použití tohoto systému se vozidlo stává za všech kritických situací plně ovladatelné a stabilní, 
výsledkem je jistota při ovládání vozidla a bezpečný pocit z jízdy. [11] 
 
Základní části ABS: 
 Snímače otáček jednotlivých kol: registrují otáčky a předávaný signál je pak vyhodnocen 
řídící jednotkou, která na základě získaných dat ovlivňuje velikost brzdné síly příslušného 
kola. 
 Elektronická řídicí jednotka: provádí výpočet, regulaci, kontrolu a varování o chybách nebo 
závadách systému. 
 Hydraulická jednotka: převádí příkazy řídicí jednotky a na základě jejího pokynu, nezávisle na 
řidiči, upravuje tlak ve válcích kol. 
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Mechanismus: 
Každé kolo má vlastní snímač otáček, který dává řídící jednotce informace o rychlosti otáčení 
jednotlivých kol. Pokud řídící jednotka dostane signál, že je kolo blokováno, krátkodobě sníží 
tlak v brzdovém systému a tím uvede kolo znovu do pohybu. Systém ABS tak může učinit 
12–16 krát za sekundu, a tím zajistit relativně stále otáčení kol a řiditelnost vozu. Při prudkém 
brzdění systém ABS udržuje brzdnou sílu na mezi adheze, dochází při něm k zablokování 
kola a následném uvolnění kola v rychlém sledu za sebou až do zastavení vozidla. Každé kolo 
je vybaveno indukčním snímačem otáček. Ten dává řídící jednotce informace o pohybu kola. 
Řídící jednotka situaci vyhodnocuje a pomocí regulačního ventilu případně snižuje tlak v 
brzdovém systému, aby případně uvedla kolo znovu do pohybu. [12] 
 
 
 
 
 
 
Obrázek 8: Chování nákladního automobilu při kritické situaci (s ABS a bez ABS) [13] 
 
BRNO 2012 
 
 
  23 
 
MODERNÍ BRZDOVÉ SYSTÉMY A SNÍMAČE 
 
3.1.2 ESP 
Zkratka ESP pochází z anglického Electronic Stability Programme což v překladu znamená 
elektronický stabilizační program. Systém ESP pomáhá svými zásahy do řízení zvládnout 
některé kritické situace, které mohou při jízdě nastat. Je-li zjištěn nestabilní stav jízdních 
vlastností vozidla, dojde k samočinné aktivaci ESP, které vozidlo stabilizuje. Ke své funkci 
ESP využívá i další elektronické systémy podvozku jako ABS a protiskluzové systémy. 
Systém ESP umožňuje využití jízdních vlastností až na samou hranici fyzikálních zákonů, tím 
zvyšuje aktivní bezpečnost. Podle statistik se usuzuje, že by se zabránilo zhruba desetině 
dopravních nehod, kdyby všechny vozy byly vybaveny ESP. Tento systém vyhodnocuje až 30 
krát častěji než řidič stav jízdní stability a v případě potřeby okamžitě zasahuje přiměřeným 
způsobem za účelem jejího obnovení. [14] 
Mechanismus:                                                                                                                        
Snímač natočení volantu a snímače otáček všech kol zjistí, kam řidič vozidlo směřuje. Měřič 
příčného zrychlení a momentu setrvačnosti podle svislé osy vozu pomáhá zjistit, kam vozidlo 
doopravdy směřuje. Na základě těchto hodnot systém může porovnat požadovanou dráhu 
vozidla se skutečnou. Pokud se hodnoty liší, systém vyhodnotí situaci jako kritickou a 
zasáhne. Cílenými brzdnými zásahy vytvoří ESP opačný otáčivý moment, než je moment, 
který vozidlo dostal do smyku. Při nedotáčivém smyku systém přibrzdí zadní kolo na vnitřní 
straně zatáčky a sníží tah motoru. V druhém případě, tedy při přetáčivém průjezdu zatáčkou, 
systém ESP přibrzdí kolo na vnější straně zatáčky, opět provede zásah do řízení motoru a 
případně i automatické převodovky. Tímto způsobem systém ESP vyrovnává vznikající smyk. 
[15] 
 
 
 
  
 
 
Obrázek 9: Porovnání vozidel při zapnutém a vypnutém ESP  [16] 
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3.2 SNÍMAČE A ASISTENTI BRZDĚNÍ 
 
3.2.1 BAS 
 
BAS (Brake Assist System) v nouzových situacích zvyšuje účinnost brzd. Je známo, že mnozí 
řidiči při náhlém objevení se překážky před vozidlem sice začnou brzdit, avšak v další fázi 
brzdění jakoby se zalekli, a nejsou schopni hned na začátku dostatečně důrazně mačkat 
brzdový pedál. Výsledkem toho je značné zpoždění náběhu plného ovládacího tlaku v 
brzdové soustavě, čímž se samozřejmě prodlužuje brzdná dráha vozidla. Tuto situaci umí řešit 
právě BAS. 
 
Mechanismus: 
Tento systém pracuje ve vazbě na další elektronické systémy, ABS zabrání zablokování kol a 
EBV elektronicky rozdělí brzdnou sílu a celé to řídí systém ESP. Úkolem systému ESP je 
zjistit brzdný požadavek řidiče - tedy zda řidič chce jen tak mírně přibrzdit a přizpůsobit 
rychlost jízdy aktuálním podmínkám, nebo zda potřebuje akutně (nouzově) brzdit v důsledku 
nějaké nepředvídatelně nebezpečné situace na silnici. Zjistit se to dá na základě snímání 
velikosti brzdového tlaku snímačem v hlavním brzdovém válci. Příslušný elektronický signál 
se zpracuje v elektronické řídící jednotce, která vyhodnotí velikost a rychlost náběhu 
brzdného tlaku. Pokud tyto veličiny překročí prahové hodnoty, které jsou v systému předem 
naprogramované, je brzdění vyhodnoceno jako akutní a aktivuje se BAS. Další průběh 
brzdění závisí na tom, zda vozidlo je nebo není vybaven systémem dynamické kontroly 
stability ESP. Systém ESP umožňuje, na rozdíl od systému ABS, i zvětšení brzdné síly na 
jednotlivých kolech. Při nouzovém brzdění hydraulická jednotka ESP zvětší brzdný tlak ve 
všech brzdách vozidla bez ohledu na hodnotu zadanou řidičem tlakem jeho nohy na brzdový 
pedál. U vozidel bez systému ESP, se používá podtlakový posilovač brzdného účinku se 
zabudovaným elektromagnetickým ventilem. Tento ventil v případě rozpoznání akutního 
brzdění ihned přepne na maximální stupeň posílení brzdné síly. Pokud brzdný tlak na 
některém kole překročí mez blokování, zasáhne podřízený regulátor ABS, který přebere roli 
regulace skluzu, takže brzdná síla se automaticky nastaví na každém kole na maximální 
možnou hodnotu. Na konci akutní fáze brzdění, když se například kritická situace na cestě 
„vyvinula k lepšímu“, musí systém tento stav opět rozeznat na základě průběhu ovládání 
brzdového pedálu řidičem a zmenšit brzdnou sílu. V tomto okamžiku se mění strategie 
regulace na standardní režim brzdění regulovaný řidičem a BAS končí svou činnost. [17] 
 
3.2.2 EBS 
 
Ať už potřebujete dupnout na brzdy nebo jen zpomalit, abyste na ně dupat nemuseli, 
elektronicky řízený brzdový systém EBS vám pomůže vyvarovat se nebezpečí. EBS je 
elektronicky řízený protiblokovací systém kotoučových brzd s vysokým brzdným účinkem a 
okamžitou pohotovostí dosahovanou díky elektronickému přenosu signálů. Systém EBS 
zvyšuje bezpečnost provozu u vozů s nástavbou i u tahačů s návěsem a souprav s přívěsem. 
Spolupráce mechanických brzd kol s pomocnými brzdami zlepšuje bezpečnost i účinnost 
brzdění. Tento systém je dodáván ve standardní výbavě vozů s vzduchovým odpružením a lze 
jej nainstalovat i do některých modelů s listovými pružinami. Po stlačení pedálu jsou signály 
pro brzdy odesílány do řídicí jednotky EBS. Další informace dodá množství senzorů pro 
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rychlost otáčení kol a opotřebení brzdového obložení a řídicí jednotka určí brzdicí tlak pro 
jednotlivé nápravy a kola. Modulátory přitom regulují tlak vzduchu přiváděný do brzdových 
válců. Součástí systému EBS je také pneumatický záložní systém. 
 
Některé funkce systému EBS zaměřené na bezpečnost a pohodlí: 
 Snímač opotřebení obložení (LWS) upozorní řidiče, když zbývá méně než cca. 20 % 
brzdového obložení. 
 Řízení systému opotřebení obložení (LWC) vyrovnává rozdíly vzniklé různým opotřebením 
brzdového obložení u jednotlivých náprav. 
 Varování při zvýšené teplotě brzd (BTW). 
 Kombinování brzd - v případě potřeby je účinek brzd kol posílen aktivací pomocné brzdy. 
 Synchronizace uzávěrky diferenciálu (DLS) - před aktivací uzávěrky diferenciálu jsou 
synchronizovány otáčky poháněných kol. [18] 
 
3.2.3 EBD 
 
Z anglického Electronic Brakeforce Distribution – elektronické rozdělování brzdné síly. 
Systém sleduje změnu zatížení náprav při brzdění. Řídicí jednotka pak upravuje brzdný tlak 
na každém kole. Toto zařízení samočinně rozděluje brzdný účinek mezi nápravy. Jeho úkolem 
je zajistit při běžném brzdění, aby byla brzdná síla optimálně rozdělena mezi přední a zadní 
nápravu podle statického a dynamického zatížení náprav. Zatížení jednotlivých náprav je 
rozdílné u plně naloženého vozidla a u vozidla, kde jede pouze řidič. Plně naložené vozidlo 
má větší zatížení zadní nápravy a zadní nápravě tak může být přidělena větší brzdná síla než u 
nezatíženého vozu. Čím je větší zatížení přední nápravy, tím větší část brzdného účinku na ni 
připadá. Systém EBD je v současnosti standardně dodáván jako součást ABS. [19] 
 
 
3.3 RETARDÉRY A ZPOMALOVAČE 
Jsou to pomocné brzdové systémy používané pro pomalé zpomalení vozidla zvláště v 
případech dlouhého klesání s velkým spádem a prodlužuje servisní životnost tradičních 
brzdových systémů. Odlehčovací brzdy nejsou schopné přivést vozidlo k úplnému zastavení, 
neboť jejich efektivnost se při nízkých rychlostech snižuje, ale jsou využívány jako podpora 
tradičních brzdových systémů. Na rozdíl od třecích brzd retardéry neprodukují škodlivý 
odpad. [20] 
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3.3.1 MOTOROVÉ BRZDY 
 
Používají se u vznětových motorů, především u nákladních automobilů. Motorová brzda 
funguje pouze při zařazeném rychlostním stupni a nevypnuté spojce - musí zůstat zachováno 
mechanické spojení brzdného účinku motoru a hnacích kol. Motorové brzdy jsou spolehlivé a 
konstrukčně poměrně jednoduché. [21] 
 
Jake brake: Tato brzda funguje na principu uvolnění uloženého stlačeného vzduchu, který 
otevírá výfukový ventil a dosahuje maximální kompresi, výsledkem je velmi efektivní 
zpomalení vozidla. Ačkoli je tato brzda velmi účinná, má jednu velkou nevýhodu a to, že je 
velmi hlučná. [22] 
Motorová brzda Volvo VEB a VEB+: výfukové plyny, které vycházejí z motoru, jsou 
zachyceny zařízením EPG (Exhaust Pressure Governor), což je výfuková brzda zařazená za 
turbodmychadlo. EPG také pomáhá naplnit větší množství vzduchu do válců motoru při 
brzdění. Tento dodatečný vzduch je využíván kompresní brzdou VCB (Volvo’s Compression 
Brake) k dalšímu zvýšení brzdného výkonu. Kompresní brzda je spouštěna vačkou 
výfukového ventilu tak, aby bylo dosaženo přídavného brzdného účinku. Při brzdění se 
během jediné otáčky vačkové hřídele otevře výfukový ventil celkem třikrát, namísto jediného 
otevření během aktivní činnosti motoru v záběru. Tento princip je u obou systémů VEB a 
VEB+ shodný. Motorová brzda Volvo pracující tímto způsobem je velmi výkonná, přičemž 
ke zpomalení vozidla je využíván vzduch, a nikoli palivo. Platí jednoduchá rovnice: EPG + 
VCB = VEB.                                                                                                                        
Rozdíl mezi systémy VEB a VEB+ spočívá ve vylepšení mechanických komponent. Zatímco 
u systému VEB je použito vždy pouze jedno výfukové vahadlo na válec, u systému VEB+ 
jsou výfukové ventily při brzdění otevírány pomocí dvou výfukových vahadel na válec. Díky 
tomu lze při brzdění použít vyšší tlak ve válci a vytvořit tak vyšší brzdný účinek. Použití 
dvojitých vahadel umožňuje zvýšit též proudění masy vzduchu při brzdění, takže i přes vyšší 
brzdný účinek nedochází ke zvýšení teploty motoru. [23] 
Motorová brzda Iveco ITB: je přeplňovaná dekompresní motorová brzda. Částečné opětovné 
pootevření výfukového ventilu na konci fázi komprese umožňuje plné využití brzdné síly 
motoru.  Dekompresní brzda ITB (Iveco Turbo Brake), kterou lze regulovat změnou 
geometrií turbodmychadla a proměnným časováním ventilů, nezpůsobuje přehřívání horních 
částí motoru. [24] 
Motorová brzda MAN EVB a EVBec: funguje na principu regulace protitlaku výfukových 
plynů pomocí brzdové klapky motoru ve výfukovém potrubí. Brzdová klapka motoru 
ovládaná tlakem vzduchu postupně uzavírá výfukové potrubí podle požadovaného brzdového 
výkonu a vytváří tak potřebný protitlak výfukových plynů pro válec. Řídicí počítač vozidla 
zjišťuje aktuální protitlak prostřednictvím senzoru a pomocí proporčního ventilu zajišťuje 
příslušné nastavení tlaku na stavěcím válci. Odstupňování odezvy brzdového systému pro 
dlouhodobé brzdění umožňuje dávkování brzdné síly při použití tohoto systému při provozu. 
Tímto způsobem je možné docílit plynulého nástupu brzdného účinku bez trhání. EVB 
(Exhaust Valve Brake) disponuje brzdovým výkonem až 290 kW. [25]  
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3.3.2 ELEKTROMAGNETICKÉ RETARDÉRY 
 
Brzdový kotouč spojený s hnacím ústrojím se otáčí mezi elektromagnety. Při zapojení 
přívodu proudu do elektromagnetů je otáčení kotouče brzděno vířivými proudy. Brzdící 
účinek elektromagnetického vířivého retardéru může být řízen plynule nebo ve stupních 
změnou proudu protékajícího elektromagnety. Čím větší proud protéká cívkami 
elektromagnetů, tím větší je brzdný účinek. Při brzdění mění pohybovou energii na teplo, 
proto má vždy účinné vzduchové chlazení. Jejich jednoduchá konstrukce umožňuje využití i 
při stavbě přípojných vozidel, kde bývají vestavěny do jedné nápravy. Moderní 
elektromagnetické retardéry svou konstrukcí vyhovují i předpisům pro stavbu vozidel pro 
přepravu nebezpečných nákladů. [27] 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obrázek 10: Princip a hlavní části Elektromagnetického retardéru[26] 
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3.3.3 HYDRODYNAMICKÉ RETARDÉRY 
Při brzdění je do pracovního prostoru mezi rotor a stator přiváděn tlakový olej ze zásobníku. Olej 
v pracovním prostoru je otáčením rotoru urychlován a proudí v uzavřeném okruhu mezi rotorem a 
statorem. Zpomalování proudu oleje v lopatkách statoru má za následek brzdění otáčení rotoru a tím i 
brzdění vozidla. Velikost brzdného účinku je možno řídit změnou množství oleje v pracovním 
prostoru podle nastavení vícestupňového řadiče ovládaného řidičem nebo změnou otáček rotoru. Čím 
větší je množství oleje v pracovním prostoru nebo čím vyšší jsou otáčky, tím vyšší může být i brzdný 
účinek. Při brzdění hydrodynamickým retardérem se pohybová energie mění na teplo, které je 
odváděno chlazením napojeným na kapalinový chladicí systém motoru. [27] 
 
 
 
Obrázek 11: Princip a hlavní části hydrodynamického retardéru[26] 
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4. DIAGNOSTIKA BRZDOVÝCH SOUSTAV 
 
Brzdné vlastnosti motorového vozidla mají přímý vliv na aktivní bezpečnost. Proto se účinek 
brzdové soustavy důsledně zkouší; podobně jako některé jiné zkoušky vozidel jsou brzdné 
zkoušky a účinek brzdové soustavy stanoveny zákonnými předpisy. Pro zkoušky brzdných 
vlastností a jejich hodnocení platí Předpisy Evropské hospodářské komise OSN R 13, 78 a 90, 
předpisy Evropské unie a vyhláška Ministerstva dopravy. 
Předmětem zkoušek brzdové soustavy je především její účinek, tj. schopnost snížit rychlost 
vozidla případně až do zastavení, udržet určitou rychlost vozidla sjíždějícího ze svahu nebo 
udržet vozidlo na svahu. Měřítkem účinku brzdové soustavy během jízdy (provozní brzdění) 
je brzdná dráha, brzdné zpomalení a ovládací síla na brzdovém pedálu; při stání pak tzv. 
brzdný sklon (sklon svahu, na kterém lze vozidlo udržet parkovacím brzděním). [28] 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obrázek 12: Elektronický decelerometr pro měření brzdného 
zpomalení při jízdní zkoušce [29] 
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4.1 ZKOUŠKY BRZD 
Zařízení na zkoušení brzdové soustavy vozidel lze rozdělit do těchto skupin:  
 plošinové zkušebny: nejjednodušší testovací zařízení, lze posoudit, zda vozidlo brzdí, ale nelze 
brzdovou soustavu podrobně diagnostikovat.  
 válcové zkušebny pro nízké rychlosti: zařízení standardizované v STK, umožňuje 
diagnostikovat brzdovou soustavu, neověří chování brzd při vyšších rychlostech.  
 válcové zkušebny pro nízké rychlosti a dynamické zkoušky: odstraňuje nedostatek předešlé 
zkušebny, možností zkoušení i při vyšších proměnných rychlostech.  
 válcové zkušebny pro dynamické zkoušky: zkouší brzdy pouze při proměnné rychlosti, 
neumožní statickou diagnostiku brzdové soustavy dle požadavků STK.  
 válcové zkušebny pro vysoké rychlosti: umožňují zkoušet vozidlo při statických rychlostech 
až do max. rychlosti vozidla a taktéž při proměnných rychlostech.  
 jízdní zkoušky na vozovce: umožní zkoušet vozidlo ve skutečných podmínkách, ale vyžaduje 
drahé měřící zařízení na vozidle a zkušební dráhu.  
 
Zkušebny jsou realizovány v jednonápravovém nebo dvounápravovém, či vícenápravovém 
provedení. Zkoušky brzd nejsou přímo na silnici možné. Používají se proto zkušebny na 
kontrolu brzd, většinou válcové zkušebny pro kontrolu brzd, se kterými lze zjistit potřebné 
měřené hodnoty. [30] 
 
4.1.1 POMALOBĚŽNÉ ZKOUŠKY BRZD 
Principiálně se jedná o zkoušení brzd na válcovém zkušebním stavu při malých rychlostech u 
nákladních aut při rychlostech vyšších než 2 km/hod, při kterém je měřena závislost brzdné 
síly jednotlivých kol na ovládací síle. Z tvaru brzdových charakteristik lze pak stanovit nejen 
brzdný účinek vozidla, ale srovnáním s typickým tvarem charakteristiky pro dané vozidlo 
identifikovat i případné závady na brzdové soustavě vozidla. Metodika zkoušek v zásadě 
předpokládá měření jak při fázi brzdění, tak i odbrzďování (výsledkem je typická hysterezní 
smyčka). Zkoušení se provádí jak při aktivním posilovači brzdného účinku, tak bez něho a 
taktéž pro parkovací brzdu. U moderních brzdových soustav se ukazuje, že měření v závislosti 
na ovládací síle není nezbytné (ovládací síly jsou nízké) a lze použít měření v závislosti na 
čase brzdění. Při základních zkouškách lze vynechat i odbrzďovací fázi. Proto je vhodné, 
když řídicí systém zkušebny umožňuje nastavovat tyto různé metody zkoušení.  
Provádění zkoušek při nízkých rychlostech vyžaduje zkušební válce s velkým koeficientem 
adheze. Zkušební rychlost je limitována zejména potřebným výkonem elektromotorů 
zkušebny. Dále je potřeba připomenout, že je nezbytné, aby zkušebna hlídala blokování kol 
při brzdění, aby nedošlo k poškození pneumatik. Tento typ zkoušek je nejvhodnější pro 
celkovou diagnostiku brzdové soustavy vozu, dává ucelený pohled na její stav. [30] 
 
4.1.2 RYCHLOBĚŽNÉ ZKOUŠKY BRZD 
Tento typ zkoušení brzdových soustav není přímo popsán žádným metodickým předpisem, 
principiálně je však shodný s pomaloběžným zkoušením s jedinou výjimkou, že se tak děje 
při vyšších rychlostech, odpovídajícím provozním rychlostem vozidla. Maximální zkušební 
rychlost je dána zejména výkonovými parametry hnacích elektromotorů. Opět je možno 
pozorovat závislost brzdné síly jednotlivých kol na ovládací síle a čase. Na rozdíl od 
pomaloběžné zkoušky, kdy frekvence měření výrazně převyšuje frekvenci otáčení kol, zde 
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tomu tak obecně není, a proto není možné tímto způsobem diagnostikovat ovalitu brzdových 
bubnů, či závadu tvaru brzdového kotouče. Na druhou stranu je však možno brzdový systém 
vozidla vyzkoušet při provozních rychlostech vozidla, čímž je možno zjistit závady, které se 
při pomaloběžném zkoušení neprojeví. U této metody zkoušení je třeba zejména přesně 
stanovovat skluz pneumatik na válci a je nutno mít vybavenu zkušebnu bezpečnostními 
prvky, aby nedošlo k poškození pneumatik a vozidla. Tento typ zkoušky se zejména uplatní 
při záběhu a zahřívání brzd a dále pak při diagnostice závad, vyskytujících se v určitém 
rozsahu provozních rychlostí vozidla, neboť obsluha zařízení může plynule zkušební rychlost 
měnit. [30] 
 
4.1.3 DYNAMICKÉ ZKOUŠKY BRZD 
 
Tento způsob zkoušení brzd se nejvíce blíží podmínkám reálného brzdění vozidla na vozovce. 
Zkouška probíhá ze zvolené rychlosti, přičemž brzdný systém měří kinetickou energii na 
akumulovanou v rotačních dílech válcové zkušebny a vlastních rotačních dílů vozidla. 
Nejlépe je, pokud kinetická energie válcové zkušebny je úměrná kinetické energii 
pohybujícího se vozidla. U zkušeben vybavených rychloběžným elektropohonem 
dostatečného výkonu, lze zvyšovat energii válců jejich poháněním a tím např. simulovat sjezd 
táhlého klesání. [30] 
 
 
 
 
 
Obrázek 13: Válcová zkušebna brzd pro nákladní automobily [31] 
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4.2 ZKOUŠKY PROTIBLOKOVACÍHO SYSTÉMU 
 
Protiblokovací systém ABS zajišťuje automatické řízení míry skluzu kol vozidla dle 
okamžitého stavu jejich rotace (míry zablokování). Vzhledem k poměrně značné míře 
složitosti systému jsou nároky na zkoušky ABS vysoké a zahrnují řadu dílčích ověření. 
Nejzávažnější jsou zkoušky využití adheze, které probíhají na speciálních zkušebních drahách 
s mimořádně nízkým součinitelem adheze, obvykle vybavených pohotovostní vodou. Zkouší 
se vozidlo jak s pohotovostní, tak i celkovou hmotností na površích s vysokou adhezí, 
s nízkou adhezí a při přejezdech povrchu s vysokou adhezí na povrch s nízkou adhezí a 
naopak. Rovněž je ověřováno chování vozidla při brzdění na povrchu s rozdílnou adhezí 
vlevo a vpravo. Tyto náročné zkoušky mají uplatnění při homologacích nebo schvalování 
vozidel k provozu. Praktické zkoušky vozidel vybavených systémem ABS v normálním 
provozu se provádí na speciálních zkušebních zařízeních - testerech, kde je předepsaným 
postupem prováděna kontrola funkce jednotlivých prvků systému ABS. [28] 
 
4.3 PŘEHLED ZÁVAD 
 
Brzdové kotouče: pokud došlo u brzd s pevným štítkem k opotřebení brzdového kotouče 
převážně na jedné straně, lze usuzovat na zadřený pístek ve válci. V takovém případě lze 
doporučit okamžitou výměnu kotoučů i sedel na příslušné nápravě. V žádném případě by se 
nemělo pokoušet zrezivělý zadřený pístek vyčistit a znovu použít. Házení kotouče se obvykle 
měří dotykovým hodinkovým měřičem. Přitom je velice účelné, když se pomocí speciálního 
držáku připevní na brzdový štít, protože se měří právě házení kotouče vůči dráze obložení. 
Možné je však i stabilní upevnění na opačné straně nebo stojan na podlaze. V případě 
pochybností je třeba provést měření tloušťky na několika místech brzdového kotouče, a to 
buď mikrometrem, nebo posuvným měřítkem s noniem, na jehož čelistech jsou upevněny 
dotykové hroty. 
 
Obložení: prohlídka kotouče pro posouzení jejich opotřebení by se měla provádět podle 
předpisů výrobce, minimálně však po každých ujetých 10 000 km. Je-li zbytková tloušťka 3 
mm, je třeba provést výměnu obložení na celé nápravě. 
 
Posilovače brzd: krátká dráha brzdového pedálu s pocitem tvrdého nášlapu za současné špatné 
účinnosti brzd ukazuje na nesprávnou funkci posilovače brzdy. Je třeba provést zkoušku 
těsnosti, při které se motor nechá 1 minutu běžet naprázdno a potom se vypne. Po 2 minutách 
musí být možné ještě alespoň dvakrát úplně zabrzdit s normálním pocitem při sešlápnutí 
pedálu. Po uvolnění pedálu se všechna kola musejí volně otáčet. V opačném případě lze u 
podtlakových posilovačů usuzovat na špatnou koordinaci mezi činností posilovače a hlavního 
brzdového válce. Je třeba vyzkoušet, jestli vůbec dochází k vyvolávání podtlaku nebo 
potřebného tlaku. K tomu účelu se několikrát sešlápne brzda při stojícím motoru, dokud 
nemáte pocit tvrdého sešlapování. Potom se pedál lehce sešlápne a spustí se motor. Pedál 
přitom musí mírně povolit (při zvyšujícím tlaku v brzdách). 
 
Zavzdušnění systému: pravidelně je třeba kontrolovat rozsah pohybu brzdového pedálu. Je-li 
jeho dráha krátká, je všechno v pořádku. Při dlouhém kroku nebo při pocitu měkkého 
sešlápnutí lze soudit na přítomnost vzduchu v hydraulickém systému. Brzdy se musí 
odvzdušnit a musí se stanovit příčina zavzdušnění. Jestliže e nejprve pocítí správný odpor 
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pedálu, a potom „pedál pomalu poklesává“, lze usuzovat na vadné manžety (většinou po 
manuálním odvzdušnění). 
Regulátor tlaku brzd: jediným způsobem, kterým je možno zkoušet regulátor tlaku brzd 
v dílně, je porovnávací měření mezi vstupem a výstupem. Existují sice přístroje, které jsou 
k tomu určeny, avšak výrobci automobilů stejně jako výrobci brzdových systémů mohou jen 
stěží dát k dispozici potřebné údaje. Ty totiž silně závisí na rychlosti sešlápnutí a úrovni tlaku. 
Doba potřebná pro jejich instalaci také nevyhovuje potřebám denní praxe. Hrubá analýza 
regulátorů, které jsou závislé na tlaku, může být provedena na některých typech válcových 
zkušebních stolit za pomocí zařízení pro měření síly působící na pedál. (Měření na přední i 
zadní nápravě musejí být provedena přibližně stejně). Zbývá tak vlastně pouze praktická 
zkouška, při které se na uzavřené nebo neveřejné komunikaci zkouší stabilita vozidla. [28] 
 
 
 
 
 
Závada Možné příčiny Opatření 
Povolení (odpor pedálu je 
v průběhu brzdění tvrdší při 
menším brzdném účinku) 
Vadné obložení. Špatně 
přilepené obložení. Vadné 
vedení čelistí nebo jejich 
zadrhování. Přetížení vozidla. 
Příliš silné sešlápnutí brzdy. 
Špatná funkce zadních brzd. 
V případě potřeby obložení, 
anebo čelisti vyměnit. Snížit 
zatížení vozidla. 
Zkontrolovat systém. 
Plovoucí (měkký) pedál 
 
 
Vzduchová bublina 
v systému. Špatně přilepené 
obložení. Čelisti zadrhávají 
nebo jsou špatně nastaveny. 
Vadný buben. Nesprávné 
upevnění hlavního válce. 
V případě potřeby 
odvzdušnit. Zkontrolovat stav 
a nastavení čelistí a bubnů a 
v případě potřeby vyměnit. 
Zkontrolovat upevnění 
hlavního válce. 
 
Prodloužení dráhy pedálu a) Kotoučové brzdy: příliš 
velká ovalita na konci náboje 
(volná nebo opotřebená 
ložiska); kotouče „vybíhají“ 
(ne přesně kolmo k nápravě) a 
zasahují obložení zpátky;    
ohnuté tlumící vložky; špatně 
nasazené manžety; vadný 
hlavní válec. 
Bubnové brzdy: brzdy musí 
být znovu nastaveny; unikátní 
kapaliny; vadný vyp. ventil. 
Přesvědčit se, že vůle 
(házení) disku není větší než 
0,1 mm. Proměřit ovalitu na 
konci náboje. Zkontrolovat 
lícující plochy náboje a 
kotouče. Podle potřeby díly 
vyměnit. Zkontrolovat 
nastavení brzd. Zkontrolovat, 
zda z brzdového vedení 
neutíká kapalina. Brzdy 
nastavit nebo utěsnit vedení. 
Zkontrolovat vyp. ventil. 
Všechny brzdy přibrzďují 
 
Zdvih v hlavním válci nemá 
vůli. Promáčená těsnění. 
 
Zkontrolovat vůli v hlavním 
válci. Systém vyčistit a 
vyměnit pryžové části. 
Vyměnit posilovač. 
Zadní brzdy přibrzďují Brzdy nebo ruční brzda 
nesprávně nastaveny. 
Zkontrolovat nastavení brzd a 
páky a lanka ruční brzdy. 
 Tabulka 1: Přehled závad [28] 
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Jedna brzda přibrzďuje Zadřené pístky. Pružiny čelistí 
jsou zlomené nebo málo pruží 
v důsledku únavy materiálu. 
Zkontrolovat pístky a 
pružiny. Podle potřeby 
součástky vyměnit. 
Tvrdý pedál - malá 
účinnost brzd 
 
Špatné obložení. Zeskelnatělé 
obložení. Vlhké, mastné nebo 
špatné uložené obložení. 
Selhává posilovač. Zadřené 
pístky brzdových sedel. Vadný 
hlavní válec. 
 
Renovovat vadné, mastné 
nebo vyhřáté obložení nebo 
čelisti. Zkontrolovat, zda 
nedošlo k ucpání vakuové 
hadice. Posilovač podle 
potřeby opravit nebo 
vyměnit. Zkontrolovat, zda 
není poškozené brzdové 
sedlo a pístky; podle potřeby 
je opravit. Vadný hlavní 
válec vyměnit. 
Brzdy táhnou automobil do 
strany 
Vadné bubny nebo kotouče. 
Zadřené pístky nebo čelisti. 
Nestejná obložení. Nevhodné 
pláště nebo nesprávně 
nahuštěné pneumatiky. 
Zaolejovaná obložení. 
Obložení opotřebovaná pod 
povolenou mez. Vadné závěsy 
kol nebo řízení. 
Zkontrolovat bubny a čelisti 
nebo kotouče a obložení. 
Zkontrolovat, zda pístky 
nejsou zadřené. Obložení 
nebo čelisti vyměnit. 
Zkontrolovat závěsy kol, 
řízení a tlumiče a podle 
potřeby je opravit nebo 
vyměnit. 
Pokles hladiny kapaliny Opotřebené obložení. Únik ve 
vedení. 
Zkontrolovat opotřebení 
obložení a vyhledat případná 
místa úniku kapaliny. Je-li 
třeba, namontovat nové 
součástky nebo potrubí. 
Kotoučová brzda skřípe -
čelisti klapají 
Opotřebení kolíků pro 
uchycení obložení. 
Opotřebené kotouče. Vady 
nebo selhání tlumení. Vadné 
obložení. 
Kolíky nebo kotouče 
renovovat. Namontovat 
jednotku tlumení nebo 
pružiny. Namontovat správné 
obložení. 
Nerovnoměrné nebo 
nadměrné opotřebení 
Zkorodované kotouče. 
Hluboké rýhy na kotouči. 
Částečně zadřené čelisti nebo 
pístky. 
Zkontrolovat, zda kotouče 
nejsou zkorodované nebo na 
nich nejsou hluboké rýhy a 
v případě potřeby je vyměnit. 
Vyměnit obložení nebo 
pístky. 
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Selhávající pedál (pedál se 
bez odporu prošlapuje až 
k podlaze, aniž brzdy 
účinkují) 
Selhávání hlavního válce. 
Přetržená hadička nebo 
zlomená trubka. Netěsnící 
spoje. Přehřátí a odpaření staré 
brzdové kapaliny - většinou 
jako následek přetěžování 
vozidla nebo nadměrného 
zatěžování brzd. 
Namontovat nový hlavní 
válec. Namontovat nové 
vedení nebo hadičky. Pomocí 
svorek ohraničit vadné místo 
a vyměnit těsnění, v případě 
potřeby také vadné 
součástky. Vyměnit 
brzdovou kapalinu. 
Pulzující pedál Zadrhávání kotouče nebo 
oválný buben. 
Poškozené kotouče nebo 
bubny vyměnit, popřípadě 
renovovat. 
Hlavní brzdový válec 
Netěsnost nebo selhávání Zkontrolovat hladinu 
kapaliny. Pokud je příliš nízká 
a hlavní válec netěsní, musí se 
vyměnit těsnění nebo i celý 
válec. Hladina kapaliny se 
pomalu snižuje i při pomalém 
opotřebovávání obložení. 
Příčina náhlého poklesu 
hladiny musí být zjištěna 
bezodkladně. 
Brzdová kapalina poškozuje 
lak - rozlitou kapalinu 
okamžitě umýt velkým 
množstvím vody. Je-li to 
možné, pak nejprve 
odmontovat tyč hlavního 
válce od pedálu. Mezi 
nádržku a víčko vložit čistou 
destičku z umělé hmoty a do 
starého válce zastrčit 
umělohmotné zátky 
z nového, aby se zabránilo 
vytečení brzdové kapaliny 
(ekologie). 
Místa hydraulických spojení 
„Mokré“ spojky vedení 
nebo hadic 
Zkontrolovat případný výskyt 
netěsnosti. 
Před novým namontováním 
brzdových vedení 
zkontrolovat, jestli konce 
spojek nemají otřepy. 
V případě potřeby pečlivě 
odstranit. 
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Posilovač brzd 
Zesilovací účinek je malý 
nebo vůbec žádný 
Zkontrolovat akusticky. Při 
běžícím motoru několikrát 
sešlápnout brzdový pedál. Po 
každé musí být slyšet slabé 
zasyčení posilovače. Pedál 
sešlápnout a znovu pustit - 
trvalé syčení ukazuje na 
závadu posilovače. Zjistit, zda 
nedošlo ke zkřehnutí, ucpání 
nebo změknutí vakuové 
hadičky. Zkontrolovat, zda 
jsou spojky bezpečně a pevně 
nasazeny. 
Vnitřní ventily nezavírají; 
posilovač vyměnit. Často lze 
posilovač z jeho polohy mezi 
hlavním válcem a karoserií 
vyjmout bez rozpojování 
hydrauliky. Kovová brzdová 
vedení se jen nepatrně 
vyhnou. Vnitřní stěny 
hadiček mohou být 
nabobtnalé v důsledku 
vniknutí paliva. Používat 
vždy správnou hadičku. 
Zesilovací účinek při 
vypnutém motoru 
vypadává (zkoušet jen na 
stojícím vozidle) 
Zkontrolovat, zda v sacím 
systému nejsou netěsnosti. 
Motor nechat jednu minutu 
běžet. Vypnout a nechat dvě 
minuty v klidu. Dvakrát 
sešlápnout brzdový pedál. 
V obou případech musí mít 
posilovač plnou účinnost. 
Poslouchejte syčení. 
V případě, že posilovač 
nefunguje, vyměnit zpětný 
ventil. 
Brzdy jsou tuhé Na zdvihací plošině spustit 
motor a nechat 30 sekund 
v běhu. Několikrát sešlápnout 
brzdu. Pedál uvolnit. Nechat 
kola volně otáčet přibližně 
stejnou dobu, po kterou byl 
pedál uvolněn. Vypnout 
motor. Opakovaně sešlápnout 
pedál, až je slyšet syčení. 
Pedál sešlápnout a pustit. 
Zkontrolovat posilovač a 
jeho součinnost s hlavním 
brzdovým válcem. 
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ZÁVĚR 
Tato bakalářská práce se zabývá popisem zřejmě nejdůležitější části na veškerých vozidlech a 
tou jsou brzdy. Z počátku bylo rozebráno a shrnuto celkové složení brzdové soustavy a dále 
její konkrétní části. Hlavním tématem bylo ustanovit ucelený přehled moderních asistentů a 
snímačů, nacházejících se v dnešních nákladních automobilech, které posilují brzdný účinek. 
Z hlediska rychle se rozvíjejícího automobilního průmyslu a jeho trendu docílit většího 
pokroku, vznikají den ode dne bezpečnější a účinnější systémy, a proto se nedají shrnout v 
konkrétní celek. Na konci práce jsou zařazeny zkušebny brzd spolu s nejčastějšími závadami 
a řešeními ohledně problémů s brzdami, jelikož i diagnostika patří mezi důležité prvky pro 
bezpečný chod brzd a jeho částí. 
Nákladní doprava zažívá v poslední době velký rozkvět, jelikož je stále více hmotných 
předmětů určených k přepravě. Konkurence mezi dopravními společnostmi je velká a díky 
tomu narůstá i boj o každou zásilku. Okamžitý odvoz především za co nejnižší cenu, to jsou 
priority číslo jedna. Na druhou stranu se tu naskýtá problém, jak provést tuto dopravu 
nejlevněji a ještě na tom vydělat. Proto se každý dopravce snaží ušetřit tak, že je na vozidlo 
nakládáno „co prostor dá“, aby náklady na dopravu byly co nejnižší, i přesto, že je to 
častokrát i na hranicích zákona. Ceny pohonných hmot a poplatků za silnice nezadržitelně 
narůstají a z toho důvodu je konkurenční strategií vyslat na cesty přetížená nákladní vozidla 
spolu s unaveným řidičem, což dává často v příčinu to, že na dnešních silnicích je poněkud 
rušno a bohužel tím narůstá i nehodovost. Automobilní průmysl vychází vstříc a snaží se tuto 
problematiku řešit tím, že vozidla jsou sice vyráběna bezpečnější, ale dále jsou vyvíjena 
výkonnější a prostornější vozidla. 
V podstatě od počátku vývoje automobilů byla konstruktéry věnována pozornost především, 
aby byl provoz vozidel pro uživatele bezpečný, a to nejen pro ně, ale i pro ostatní účastníky 
provozu. Zlomový okamžik nastal s nástupem elektroniky a díky ní byl zapříčiněn 
bezpečnější chod na silnicích. 
Brzdy budou nadále patřit mezi primární prvky aktivní bezpečnosti Je u nich stále co 
zdokonalovat a záleží jen na okolnostech, kdy se trend vyvíjení silnějších a větších vozidel 
zastaví. 
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